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Vegplanlegging E6 Saltdal 
 
Forord       
 
Etter å ha kontaktet Statens Vegvesen Region Nord fikk jeg tilbud om å skrive denne 
vegplanleggingsoppgaven på en strekning av E6 i Saltdal i Nordland som avslutningen på 
ingeniørstudiet ved Høgskolen i Narvik. 
 
Ved å studere realfag blir man fort vant til at det kun finnes et riktig svar på et problem, men 
da jeg gikk i gang med denne oppgaven innså jeg fort at en ikke kan si at en bestemt løsning 
nødvendigvis er riktig eller feil når en vegstrekning skal planlegges. Det er mange forskjellige 
hensyn å ta, og det finnes sjelden perfekte løsninger. Eksempelvis kan en utforming på en 
delstrekning, som gir en god linjeføring som harmonerer med landskapet, kanskje legge 
beslag på privat eiendom og gjøre trafikkavviklingen umulig i byggeperioden. Det finnes 
mange eksempler. 
 
 
Jeg vil takke Marius Raunholm og Lars Petter Kaski som har vært veiledere hos Statens 
Vegvesen, Bjørn Eirik Kanstad som har vært veileder hos Hin, og øvrige ansatte på 
Ressursavdelingen i Tromsø for at dere har tatt godt imot meg og vært behjelpelig i å svare 
på spørsmål som har dukket opp underveis. 
 
 
 
 
 
Eirik Åsbakk 
 
Tromsø 1. Juni 2013 
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Sammendrag 
 
E6 mellom Sørelva og Borkamo i Saltdal i Nordland skal utbedres til vegnormalstandard. 
Denne oppgaven legger frem et forslag til utforming av den nye vegstrekningen mellom 
Sørelva og Junkerdal, som utgjør om lag 13 km av den totale strekningen (figur 1). De 
forutsetninger og problemstillinger som det må tas hensyn til i prosjekteringen søkes belyst 
og legges til grunn for den valgte utformingen. Hovedmålet med denne hovedoppgaven er at 
den skal fungere som et forprosjekt til planprosessen, og gi grunnlag for diskusjon og 
beslutningstaking i den videre planleggingen av strekningen. For best mulig å tjene dette 
formålet er det gitt plass til et eget avsnitt der det settes fokus på spesielt utfordrende 
delstrekninger mellom Sørelva og Junkerdal, der alternative løsninger presenteres og drøftes. 
 
 
 
Figur 1. Den totale strekningen som skal utbedres er E6 mellom de markerte punktene A og B. 
Denne oppgaven tar for seg strekningen fra A og opp til den rødstiplede linjen ved Junkerdal. 
Denne linjen markerer traseen til ny tunell som skal bygges gjennom Tjernfjellet. [13]. 
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1 Bakgrunn 
                      1.1 Dagens situasjon. 
E6 mellom Sørelva og Borkamo har i dag en standard som ikke innfrir kravene satt av 
Statens Vegvesens håndboksnormaler. Veglinja har i dag for dårlig kurvatur og 
utilstrekkelig bredde, samtidig som at vegens bæreevne er svært dårlig (se figur 2). 
Strekningen skal derfor utbedres til vegnormalstandard.1  
 
 
Figur 2: Bilde av dagens E6 på en delstrekning mellom Sørelva og Junkerdal [12]. 
 
 
1.2 Forhold til øvrige planer 
 
1.2.1 Nasjonal Transportplan (NTP) 
 
Prosjektet E6 Sørelva- Borkamo ligger inne i NTP med byggestart tidligst i 2018  
[5,s. 317], og har en total kostnadsramme på 600 millioner kroner2.  Prosjektet ønskes 
utført i samhandling med tunnelprosjektet Rv. 77 Tjernfjellet (figur 1), og det er tenkt at 
mye av overskuddsmassen fra dette tunnelprosjektet skal benyttes som fyllingsmateriale 
i byggingen av E6. Det at byggestart er satt tidligst i 2018 betyr at parsellen ikke ble 
prioritert utbygd innen de første 4 årene i nye NTP, og at en dermed trolig må vente til 
neste transportplan før en kan si noe mere sikkert angående byggestart i prosjektet.  
 
 
1 Lars Petter Kaski – Vegplanlegger Statens Vegvesen. 20.12.2012 
2 Torbjørn Naimak – Regionvegsjef Statens Vegvesen. 15.4.2013 
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1.2.2 Kommuneplanens arealdel 
 
Korridoren som den prosjekterte vegstrekningen ligger innenfor er tiltenkt benyttet til 
samferdselsformål. Det foreligger en vedtatt hoved/detaljplan for strekningen fra 1994. 
[vedlegg E]. Da disse planene ble besluttet var plansystemet forskjellig fra i dag, og de er 
neppe formelt gyldig i dag [vedlegg D].  Grunnen til dette er at det i dag er krav om 
vedtatt reguleringsplan før en kan gå i gang med bygging av et slikt samferdselsanlegg.  
 
1.2.3 Øvrige reguleringsplaner 
 
Den eneste reguleringsplanen som får konsekvenser for dette prosjektet er en vedtatt 
reguleringsplan for prosjektet Rv. 77 Tjernfjellet3. Denne planen er det tatt hensyn til i 
prosjekteringen (se figur 3). 
 
 
Figur 3. Arbeidstegning fra prosjektet Rv. 77 – Tjernfjellet. 
 
 
 
2 Metodebeskrivelse 
 
Tegningene i denne oppgaven er laget i Novapoint, som er en tilleggsmodul til det 
tekniske tegneprogrammet AutoCAD. Litteratur som er brukt i oppgaven fremgår av 
referanseliste og vedlegg. 
 
 
 
 
 
3 Ivar Skogset – Næringssjef Saltal kommune. 4.3.2013 
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3 Vegtekniske Dimensjoner 
 
3.1 Valg av dimensjoneringsklasse for veg 
 
De tilgrensende delene av E6 i området har en fartsgrense på 90 km/t. Det er derfor 
naturlig å dimensjonere E6 Sørelva- Junkerdal for denne fartsgrensen, noe som er i tråd 
med den kombinerte hoved- og detaljplanen fra 1994 [vedlegg E].  Statens Vegvesens 
håndbok 017, eller H017, deler veger inn i ulike dimensjoneringsklasser avhengig av 
trafikkbelastning og ønsket fartsgrense. Trafikkbelastning utrykkes ved Årsdøgntrafikk 
(ÅDT), og noe upresist forklart er ÅDT et mål på det antall kjøretøy som passerer et gitt 
punkt på en vegstrekning i løpet av et døgn.  Hver dimensjoneringsklasse har bestemte 
minstekrav til ulike parametere.  
Strekningen har i dag ÅDT = 1075 4. Ved å anta ferdigstillelse i år 2019, og en årlig 
trafikkvekst på 1,5 %, blir dimensjonerende trafikkmengde ÅDT =1580.  Ut ifra dette 
settes den nye vegen i dimensjoneringsklasse S3. 
 
Minimumskrav og beskrivelser for denne dimensjoneringsklassen er gitt i Håndbok 017, 
og disse er gjengitt i avsnitt 3.2. Det er tatt hensyn til de aktuelle kravene i utarbeidelsen 
av tegningsheftet som er en del av denne besvarelsen. 
 
 
3.2 Minimumskrav til dimensjoneringsklasse S3 
 
3.2.1 Minimumskrav til horisontal og vertikalkurvatur 
- Minimum horisontalkurveradius:                         450 m 
- Minimum siktlengde mhp. stoppesikt:                175 m  
- Forbikjøringssikt:                                                     550 m  
- Minimum vertikalkurveradius i høgbrekk:         6400 m 
- Minimum vertikalkurveradius i lavbrekk:           2600 m 
- Maksimal stigning:                                                   6% 
- Maksimal overhøyde:                                              8 % 
- Maksimalt/minimalt resulterende fall:               10/2 %  
 
 
Figur 4. Tverrsnittdimensjoner for dimensjoneringsklasse S3.  [1, s.75 ]. 
 
4 Merknad. Data hentet fra Nasjonal vegdatabank. ÅDT er ikke offentlig tilgjengelig. 
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3.2.2 Dimensjonerende kjøretøy og kjøremåte 
Vegen og sideanlegg skal dimensjoneres for Vogntog med framkommelighet etter 
kjøremåte A. I praksis betyr dette at Vogntog skal kunne manøvrere uten at noen deler 
av kjøretøyet havner over i motsatt kjørefelt. 
 
3.2.3 Forbikjøring 
Minst en forbikjøringsmulighet per 5 km i begge kjøreretninger. Dette kravet er ivaretatt 
med god margin på den prosjekterte strekningen. 
 
3.2.4 Avkjørsler  
Antall avkjørsler skal begrenses. Minste vertikalkurveradius for høgbrekk ved avkjørsel 
bør være 8200 m.  
 
På denne strekningen finnes et høyt antall adkomstveger til hyttefelt og enkelthytter. I 
denne besvarelsen foreslås det å benytte den gamle vegen som samleveg til flere 
adkomstveger slik at antall avkjørsler blir begrenset på en hensiktsmessig måte, og dette 
er illustrert i vedlagt tegningshefte. Avkjørslene gis en avrunding med radius lik 4 m. 
 
Avkjøring til Lønsdal Stasjon, i profil 4800, foreslås utformet med avrunding lik 9 m. Her 
bør detaljutformingen diskuteres, men det kan her være aktuelt å konstruere en 
rundkjøring for å begrense antall avkjørsler fra den nye vegen mest mulig.  
 
På grunn av den høye andelen tungtrafikk på strekningen kan det være aktuelt å legge 
inn venstresvingefelt ved enkelte avkjøringer. På grunn av den relativt lave 
trafikkmengden, og fordi det er naturlig å anta at det meste av trafikken til hyttene 
kommer fra de mer folkerike områdene mot nord, er det ikke tegnet inn 
venstresvingefelt ved noen avkjørsler i denne oppgaven. 
 
3.2.5 Sideanlegg og kollektivfelt 
Det bør anlegges stoppelomme for hver 2,5 km langs vegen. Det er her hensiktsmessig at 
disse kombineres med kollektivanlegg. Forslag til plassering av stoppelommer finnes i 
tegningsheftet. Det er lagt vekt på å legge disse på steder der det antas at folk ønsker å 
stoppe, men også der Vegvesenet allerede er grunneier. 
Utforming av stoppelomme og kollektivanlegg er angitt i H017, men også i Håndbok 204 
– Planlegging og utforming av rasteplasser.  
 
3.2.6 Løsning for gående og syklende 
Ifølge handbok 017 bør det etableres gang og sykkelveg der potensialet for gående og 
syklende overstiger 50 i døgnet. I denne besvarelsen antas det at denne betingelsen ikke 
er oppfylt.  Om det er hensiktsmessig å legge inn gang og sykkelveg på enkelte 
delstrekninger kan allikevel vurderes i den videre planleggingen. 
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3.2.7 Breddeutvidelse 
Kurver med horisontalkurveradius ≤ 500 m gis breddeutvidelse 0,2 meter i begge 
kjøreretninger5. Dette sikrer fremkommelighet etter kjøremåte A for Vogntog. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5 Merknad. På grunn av en feil mangler det breddeutvidelse og riktig tverrfall de siste 3 km i tegningsheftet som 
er en del av denne oppgaven. 
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3.3 Generelle krav og utførelser 
 
3.3.1 Rekkverk 
 
Prinsippet for bestemmelse av rekkverk er at det defineres en sikkerhetssone, S, fra 
vegkant som skal være utformet på en trygg måte for bilistene.  Det innebærer at alle 
faremomenter innenfor sikkerhetssonens bredde må fjernes, og der faremomentene 
ikke kan fjernes må det settes opp rekkverk. Eksempler på slike faremomenter kan være 
steiner, trær og sterkt hellende terreng [3, s. 10]. 
 
I denne besvarelsen er det lagt opp til å gi vegfyllinger en helning på 1:4 innenfor 
sikkerhetssonen, der dette er hensiktsmessig. I tegningsgrunnlaget ser man en markert 
strek på fyllingene flere steder som løper parallelt med vegen (se figur 5). Innenfor denne 
streken er helningen 1:4, mens helningen utenfor er 1:2 eller 1:1,5. Streken markerer 
slutten på sikkerhetssonen, og ved denne utførelsen unngår en rekkverk på disse 
stedene.  Dette er ønskelig både fordi rekkverk i seg selv representerer et faremoment 
for trafikantene, men også fordi det er kostbart å sette opp rekkverk [3, s. 10]. Spesielt 
gjelder dette støtputene som må settes opp på alle avslutninger av rekkverket, og det vil 
nok overraske mange at hver av disse koster ca. 100 000 kroner 6. 
 
Figur 5. Den sorte streken på fyllingsutslaget markerer avslutningen på sikkerhetssonens 
bredde. Innenfor streken har fyllingen en helning på 1:4, og utenfor er helningen 1:2. På 
den måten er vegens sideterreng utformet på en trygg måte, og rekkverk unngås. 
 
Sikkerhetssonens bredde i et spesielt punkt på vegen bestemmes ut ifra 
dimensjonerende hastighet og trafikkmengde (ÅDT), og den gis ulike tillegg avhengig av 
hvilke faremomenter som det skal sikres mot.  På denne strekningen blir 
sikkerhetssonens bredde på 7 meter ut fra kjørebane, og tilleggene for de ulike 
faremomentene finnes i handbok 231 [3, s.10-42] 
 
6 Marius Raunholm – Vegplanlegger Statens Vegvesen. 14.3.2013 
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Selv om rekkverksplassering er noe en gjerne vurderer på byggeplanstadiet er det tegnet 
inn rekkverksplassering i C-tegningene som er en del av denne besvarelsen for å gi et mer 
korrekt bilde av nødvendig arealbruk. 
 
 
3.3.2 Dimensjonering av overbygning 
 
Følgende dimensjonering er gjort ut ifra Håndbok 018. 
 
Strekningen har ÅDT-T = 230 7, en ønsker 10 tonns tillatt aksellast og benytter en 
dimensjoneringsperiode på 20 år. Figur 512. 6 i H018 gir oss da trafikkgruppe C. 
Håndboka stiller krav om en bærelagsindeks på 50 for denne trafikkgruppen.  
 
Der vegen går på telefarlig grunn skal det legges frostsikringslag for å unngå telehiv. 
Dimensjonering i henhold til håndboka angir at frostsikringslag kan begrenses til 120 cm. 
10 års dimensjonerende frostmengde i Saltdal er imidlertid svært høy (F10 = 28 000 hC) 
[2, s. 462]. Etter samtale med Per- Otto Aursand [vedlegg C], som er vegteknolog i 
vegvesenet, anbefales det her å øke overbygningshøyden til 150 cm for å dimensjonere 
til sikker side. Dette er også gunstig med tanke på å få brukt mest mulig av 
overskuddsmassen fra tunnelprosjektet på rv. 77 i den nye vegkroppen på E6. 
 
Videre angir håndboka at det skal dypsprenges til et nivå minimum 75 cm under 
overflaten av ferdig vegoverflate pga. drenering.  
 
Av disse grunner foreslås følgende overbygninger benyttet i den nye vegen8: 
  
Overbygning på fylling, jordskjæring: 
 
Dekke:                    3,5 over 2,5 cm Agb 
Bærelag:                11 cm Ag 
Forsterkningslag: 30 cm 
Frostsikring:           103 cm 
Total overbygning 150 cm 
 
Overbygning i fjellskjæring: 
 
Dekke:                    3,5 over 2,5 cm Agb 
Bærelag:                 11 cm Ag 
Forsterkningslag: 30 cm 
Dypsprengning:    28 cm 
Total overbygning 75 cm 
 
 
7 Merknad. ÅDT-T er ÅDT for tungtrafikk. Verdien er hentet fra Nasjonal vegdatabank. 
8 Merknad.I følge handbok 018 skal det benyttes utkiling med helning 1:10 mellom soner med ulik bæreevne. 
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3.3.3 Typiske normalprofiler, skjæring/fylling og grøfteutførelse 
 
I tegningsheftet, som er en del av denne hovedoppgaven, er det angitt typiske 
normalprofiler. Disse kalles F-tegninger. (De to F-tegningene gjengis i figur 6 og 7, men 
det anbefales å se på disse i tegningheftet fordi påskriften er bedre der.) 
 
Utførelse av normalprofil gjøres i henhold til håndbok 018 [2]. De skisserte 
normalprofilene er benyttet i lignende prosjekt for E6 i Dunderlandsdalen. Fordi det 
ønskes en enhetlig utforming av E6 skal de samme normalprofilene brukes også på nye 
E6 mellom Sørelva og Borkamo9.  
 
Denne løsningen sikrer god drenering, og samtidig unngås rekkverk størst mulig grad 
fordi sikkerhetssonen er utformet på en trygg måte (se avsnitt 3.3.1). I tillegg sikrer 
denne utformingen at trafikantene er beskyttet mot stein eller is som kan løsne fra 
fjellskjæringene.  
 
 
Figur 6. Typisk normalprofil i bergskjæring. Ved denne utformingen unngås rekkverk. 
Figuren er gjengitt fra tegningsheftet. 
 
9 Lars Petter Kaski. 8.5.2013 
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Figur 7. Typisk normalprofil. I dette profilet er det både jordskjæring og fylling. Helningen 
på flatene i skjæringen gjør at rekkverk unngås. Fyllingsutslaget på høyre side har her en 
helning på 1:1.5, men der det er hensiktsmessig ønskes en slakere helning. Ved dette 
profilet er det nødvendig med rekkverk på denne siden. Figuren er gjengitt fra 
tegningsheftet. 
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4. Vegutforming 
 
4.1 Trasevalg 
 
I den kombinerte hoved- og detaljplanen fra 1994 ble det konkludert med at det kun 
finnes ett realistisk trasevalg for strekningen, nemlig at den nye vegen følger dagens 
vegkorridor. [Vedlegg E]. Dette er det flere årsaker til: 
 
1) På den første delen av strekningen, fra Sørelva til Viskis bru i profil 8250, er 
vegkorridoren avgrenset av henholdsvis jernbane og et betydelig hyttefelt på 
vestsiden. På østsiden ligger Saltdalselva som grenser til naturreservat. Det finnes 
derfor ingen andre alternativ trase på denne delstrekningen.  
 
2) Nordover, fra Viskis bru og frem til reguleringsplanen for rv. 77 Tjernfjell, er det ikke 
like store begrensninger på trasevalg. Her er terrenget mindre kupert, det er større 
avstand til naturvernområde og bebyggelse. Det er naturligvis et mål at traseen blir 
kortest mulig, noe en oppnår ved å følge dagens vegkorridor. Samtidig er det 
unødvendig å ta i bruk mere utmark enn nødvendig for vegbyggingen, spesielt med 
tanke på at Saltdal er et viktig friluftslivsområde.  
 
3) Det er også mest kostnadseffektivt å benytte mest mulig av den eiendommen som 
allerede er ervervet av Statens Vegvesen. I tillegg er Salten kommune positivt innstilt 
til den gamle planen som foreslår å legge den nye vegen tett opptil dagens trase. 
[vedlegg D].  
 
På bakgrunn av disse argumentene foreslås det at den nye E6 mellom Sørelva og 
Junkerdal følger dagens vegkorridor. 
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4.2 Dimensjonerende forhold 
 
 
4.2.1 Grunnforhold 
 
Med bakgrunn i NGUs karttjeneste [6] kan geologien på strekningen kan grovt sett deles 
inn i tre deler: 
 
Profil 0 -4000: Løsmasser  
(Morene- og breelvavsetninger).  
 
Profil 4000 – 12 000: Fjell  
(Granittisk gneis) 
 
Profil 12 000 – Profil slutt: Tynt lag av løsmasser over grunnfjell.  
(moreneavsetninger over granittisk gneis) 
 
Grunnforholdene påvirker først og fremst utformingen av overbygningen. De typiske 
overbygningstyper for ulike grunnforhold er gjort rede for i avsnitt 3.3.2 
 
 
4.2.2 Eiendomsgrenser og Grunnerverv 
 
Under prosjekteringen av dette forslaget er det naturligvis lagt stor vekt på å unngå å 
legge beslag på privat eiendom. I dette forslaget har man tilsynelatende lykkes i det, men 
dette bør allikevel vurderes nærmere av personer med anleggserfaring som vet hvor mye 
areal det er nødvendig å benytte i byggefasen. 
 
Øvrig utmark som traseen berører er eid av Statskog. Prisen på grunnerverv av denne 
type utmark (uegnet til jordbruk og i umiddelbar nærhet til E6) er kun om lag 1 kr per 
kvadratmeter 10 .  
Strekningen er prosjektert med tanke på å holde seg mest mulig innenfor arealet som 
allerede eies av Statens Vegvesen, men fordi det er såpass lite kostbart å erverve utmark 
har fokuset vært på å konstruere en veg som er godt tilpasset landskapet og som har god 
standard.  
 
 
 
 
 
 
 
 
10 Eli Egge – Jurist i Statens Vegvesen. 8.5.2013 
17 
 
                                                          
Vegplanlegging E6 Saltdal 
 
4.2.3 Massebalanse 
 
Et viktig poeng som det er tatt hensyn til under prosjekteringen er ønsket om å benytte 
overskuddsmasse fra tunnelprosjektet Rv. 77 – Tjernfjellet til byggingen av E6 mellom 
Sørelva og Borkamo. Det er her snakk om en total overskuddsmasse på 400 000 m³, der 
omlag halvparten er tenkt utlagt i et massedeponi bestemt av reguleringsplanen for 
tunnelprosjektet [13, s.23]. En sitter da igjen med 200 000 m³ som skal brukes til 
byggingen av E6 11. 
 
En optimal løsning ville være at en oppnådde massebalanse fra profil 0 – profil 8250 
(Viskis bru), og et masseunderskudd på den resterende strekningen tilsvarende 
overskuddsmassen fra Rv. 77 Tjernfjellet. På den måten kunne utbredelse av 
massedeponi, og de naturinngrep som deponier representerer, reduseres i størst mulig 
grad. Samtidig kunne massen fra Rv. 77 – Tjernfjellet deponeres med lave 
transportkostnader.  
 
Ønsket om en mest mulig rasjonell massebalanse har vært vektlagt i denne besvarelsen, 
men det har vist seg som en utfordring å oppnå en slik optimal løsning. Mellom profil 0 
og profil 8250 er veglinja i praksis begrenset i en smal korridor mellom hyttefelt og elv, 
der terrenget heller nedover mot elva samtidig som at det er betydelig fall langs traseen. 
I tillegg er landskapet kupert. Dette gir små marginer, og dersom veglinja skulle heves 
ytterligere blir det fort problemer med å unngå inngrep i elva og på privat eiendom. På 
delstrekningen mellom profil 0 og profil 8250 er det derfor prosjektert med en 
overskuddsmasse på 110 000 m³, og samtidig en overskuddsmasse av jord på 70 000 m³.  
 
Mellom profil 8600 – 10 500 er det lagt opp til å heve linja for å kunne deponere mest 
mulig masse. På den resterende strekningen, fra profil 10 500 til profil slutt, er terrenget 
stedvis svært kupert, og det er nødvendig å fjerne masser i veglinja for å oppnå en god 
kurvatur. Alternativet vil bli en veglinje bygd på stedvis store fyllinger som kan oppleves 
som malplassert i landskapet. På delstrekningen profil 8600 – profil slutt blir det i dette 
forslaget en overskuddsmasse på 170 000 m³. 
 
 
Når det tas hensyn til massen fra Rv. 77 – Tjernfjellet blir det totalt en overskuddsmasse 
på 480 000 m³ av fjell som må deponeres, i tillegg til de nevnte 70 000 m³ jord.  
Overskuddet av jord kan brukes som planeringsmateriale på toppen av vegfyllinger og 
deponier for å sikre god vegetasjon. 
 
 
 
 
11 Lars Petter Kaski. 8.5.2013 
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Forslag til deponiplasser er skissert med sort/lilla skravur i tegningsheftet, som ligger 
vedlagt i denne besvarelsen. Her er dessverre påskrift om makskapasitet i de ulike 
deponiene falt ut, men gjengis her: 
 
-Deponi ved profil 8600: maks 95 000 m³ 
-Deponi ved profil 9600, øst: maks 220 000 m³ 
-Deponi ved profil 9600, vest: maks 165 000 m³ 
-Deponi ved profil 11100: maks 50 000 m³ 
 
Deponiplasser frem til Viskis bru (profil 8250) er ikke tegnet inn. Her finnes en rekke 
steder som kan egne seg for midlertidig deponiplasser, og som permanente 
deponiplasser med relativt liten kapasitet. 
 
 
4.2.4 Elv 
 
Norges vassdrags- og energidirektorat (NVE) skal kontaktes i forbindelse med planlegging 
av inngrep som antas å få konsekvenser for hydrologiske og biologiske forhold i vassdrag. 
Inngrep i vassdrag er regulert av Plan- og bygningsloven, vannressursloven, friluftsloven, 
laksefiskeloven, naturvernloven og forurensingsloven [2, s.95]. 
 
I dette forslaget berøres elva i profil 1600 og profil 7400. Det å foreta inngrep i vassdrag 
er uheldig, og dette foreslås kun der det anses som eneste realistiske alternativ. Dette 
diskuteres videre i avsnitt 5. 
 
Det er nødvendig med erosjonssikring der deler av vegkroppen ligger i elva (figur8). Ved 
vurdering av erosjonssikring legges 200 år gjentaksintervall til grunn for 
dimensjonerende flom ved permanente anlegg. Tekniske forhold som har betydning for 
dimensjoneringen er elveløpets geometri, løsmassenes korngradering og elveskråningens 
stabilitet. I dette forslaget legges det opp til å benytte elveforbygning med dekningslag 
av stein, som er vanligste sikringsmetode [2, s.96].  
 
 
Figur 8. Prinsippskisse av elveforbygning av stein hentet fra håndbok 018. 
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4.2.5 Jernbane 
 
Tidlig på strekningen, frem til profil 2000, går vegtraseen tett opptil Jernbane. Dette 
representerer et faremoment for trafikantene. Jernbaneverket setter som minstekrav en 
avstand på 9 meter, pluss eventuell høydeforskjell mellom veg og jernbane der vegen 
ligger høyest, mellom spormidte og start av grøfteutslag fra veg [7]. Dette er på grunn av 
snørydding. Når toget rydder sporet med plog kan objekter som ligger i sporet bli kastet 
langt, og det kan derfor synes risikabelt med bare 9 meters avstand til vegen. Etter 
henvendelse angående dette til Jernbaneverket ble det anbefalt å følge minstekravet av 
hensyn til elva [vedlegg B].  
Denne delstrekningen drøftes videre i avsnitt 5.2 
 
4.2.6 Trafikkavvikling i anleggsperioden 
 
I dette forslaget er det lagt vekt på å legge til rette for god trafikkavvikling i 
anleggsperioden. Det viktigste punktet her blir å ha flest mulig strekninger der den nye 
vegen kan bygges adskilt fra den gamle, slik at trafikken kan avvikles på i størst mulig 
grad på den gamle vegen under anleggsperioden. Figur 9 illustrerer dette. På den måten 
unngår en stadige avbrudd i byggingen, noe som fort blir en kostbar affære 12.  Der hvor 
dagens veg ikke skal benyttes videre, som adkomstveg eller parkeringsplass, foreslås den 
fjernet. En kan da planere ut med overskuddsmasse av jord over den gamle vegen. 
 
Dagens veg har svært dårlig bæreevne og en kurvatur som er langt dårligere enn det den 
nye vegen får. Det eneste av verdi i dagens veg er derfor asfalten, som bør freses opp og 
benyttes i overbygningen til den nye vegen. Når asfalten er fjernet er det sannsynligvis 
svært liten bæreevne igjen på gammelvegen13. En bør derfor vente med å fjerne asfalten 
på en delstrekning til en kan avvikle trafikken på den nye vegen omkring det aktuelle 
profilet.  
 
 
Figur 9. Tverrprofil. Her sees dagens veg som det grønne platået til venstre, mens den nye 
vegkroppen er avgrenset med blå strek. Her er det lagt opp til at den nye vegen kan 
bygges adskilt fra den gamle. 
 
12 Tony Gjerdrum – Senioringeniør Statens Vegvesen. 20.2.2013 
13 Per Otto Aursand. 8.5.2013 
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Det kan være utfordrende å ha tilfredsstillende trafikkavvikling der den nye vegen krysser 
den gamle, og der den nye vegen ligger i den gamle traseen. Det er derfor lagt vekt på å 
unngå dette der det er hensiktsmessig, men på grunn av øvrige forhold er dette ikke 
mulig flere steder på strekningen.  
 
Et eksempel på et område hvor den nye vegen går langs den gamle er omkring profil 
3950 (figur 10). Her er det tenkt at det først fylles ut i innersving opp til høyden av 
gammelvegen slik at en oppnår tilstrekkelig bredde. Deretter kan en fylle gradvis opp, 
gjerne et kjørefelt om gangen slik at en hele tiden har ett kjørefelt for trafikkavvikling. 
Dette prinsippet er tiltenkt flere steder på strekningen, eksempelvis omkring profil 2500, 
profil 5400 og profil 6200.  
 
 
Figur 10. Den dagens veg sees som den horisontale flaten til venstre i bildet, mens 
overflaten til den nye vegkroppen er markert med blått. Her kan entreprenøren først fylle 
opp til høydenivået til gammel veg, deretter et felt om gangen for å sikre trafikkavvikling. 
Bildet er hentet fra vegmodellen i Novapoint. 
 
 
 
Ut ifra tegningsgrunnlaget ser det ut til at dette prinsippet er foreslått på store deler av 
strekningen, men dette stemmer ikke. Flere steder hvor fyllingsutslaget ligger over den 
gamle vegen er det fullt mulig å avvikle trafikken under byggingen. Dette er fordi det 
legges opp til en helning 1:2 for fyllingsutslaget under byggingen. Etter at trafikken er 
flyttet over på den nye vegen kan man øke fyllingsutslaget til 1:4 for å unngå bruk av 
rekkverk, og det er først da fyllingssutslaget dekker den gamle vegbanen. 
 
 
På steder der den nye vegen krysser den gamle er det lagt opp til at man kan bygge på 
begge sider av kryssingen før man bygger over den gamle vegen i løpet av et kort 
tidsrom, gjerne i løpet av et nattskift. 
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4.3 Øvrige forhold 
 
4.3.1 Reindrift 
 
Det aktuelle området av Saltdal brukes som vinter- og vårbeite av reindriftsnæringa. 
Figur 11 viser hvordan trekkleier og flyttleier krysser dagens trase [8].  Tunnelprosjektet 
gjennom Tjernfjellet kom i konflikt med Reindriftsnæringen fordi planen gjør forholdene 
vanskelig for en flyttlei som krysser den nye traseen. Under arbeidet med reguleringsplan 
på Strekningen Sørelva- Borkamo er det derfor nødvendig å opprette kontakt med 
reindriftsnæringa på et tidlig tidspunkt slik at en får avklart hvilke alternativer som er 
akseptable for reindriftsnæringa 14. 
 
 
Figur 11. Trekkleier er markert med sort. Flyttleier er markert med skravur. 
 
 
 
 
 
14 Roar Andersen – Senioringeniør Statens Vegvesen. 8.5.2013 
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4.3.2 Rasfare  
 
Figur 12 viser potensielt skredfarlige områder for snøskred og steinsprang [6] .  Den 
foreslåtte vegtraseen i denne oppgaven går utenom disse områdene.  
 
 
 
Figur 12. Den foreslått traseen ligger ikke rasutsatt. 
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4.3.3 Vernede områder 
 
Figur 13 viser at traseen ligger utenom vernede landområder, men at den nye brua i 
profil 8250 (Viskis bru) skjærer i ytterkant av vernet område [9].  
 
 
Figur 13. Saltfjell landskapsvernområde har grønn skravur, mens området med rød 
skravur i sentrum av bildet er Dypen naturreservat. 
 
 
4.3.4 Biologisk mangfold 
 
Norsk rødliste angir en oversikt over arter som er utrydningstruet på sikt [15].  Det er 
ikke registrert rødlistene arter innenfor området [9].    
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4.3.5 Kulturminner  
Ifølge databasen kulturminnesøk, som administreres av riksantikvaren, er det ikke 
registrert noen kulturminner i området som vil komme i konflikt med den prosjekterte 
vegstrekningen i denne oppgaven [10]. 
 
4.3.6 Elg 
 
I tilgjengelige kartdata [11] er det ikke merket av spesielle elgtråkk som krysser traseen. 
Det bør være grunn til å tro at kartet ikke er oppdatert. Det er ikke lagt opp til noen 
faunapassasjer på strekningen, ettersom nødvendig kunnskap på dette området ikke er 
kjent. Det kan allikevel vurderes å opprette faunapassasje mellom profil 8600 – 10 500 
ettersom veglinjen ligger høyt i terrenget i dette området.  
Beskyttende gjerder over større skjæringer må også vurderes i den videre planleggingen.  
 
4.3.7 Støy 
Forslaget til ny trase vil kunne skape støyforverring i ulik grad for enkelte hytter langs 
strekningen. Her bør det foretas en vurdering av støysituasjonen som grunnlag for hvilke 
tiltak som skal settes i verk mot dette problemet i den videre planleggingen. De hyttene 
som ligger utsatt til er: 
 
-Gnr/bnr 76/70 ved profil 2700 
-Gnr/bnr 76/82 ved profil 2850 
-Gnr/bnr 76/101 ved profil 2950 
-Gnr/bnr 76/36 ved profil 3750 
-Gnr/bnr 76/4 ved profil 4750 
-Gnr/bnr 76/92 ved profil 5100 
 
 
4.3.8 Riggområder  
 
Midlertidige riggområder foreslås ved Sørelva brøytestasjon, som ligger 500 meter sør 
for profilstart. Videre er det muligheter for riggområder flere steder der det er tegnet inn 
rasteplass/stoppelommer på strekningen, eksempelvis i profil 1750, profil 3050, profil 
4900 og profil 7650.  
 
Etter Viskis bru, mellom profil 8300 og profil 10300, er det mindre begrensninger på hvor 
en kan legge midlertidige riggområder, og plassering av riggområder på denne 
selstrekningen bør diskuteres i den videre planleggingen. Mellom profil 10300 – profil 
slutt bør plassering koordineres med planer for Rv. 77 Tjernfjellet. 
 
Brakkerigg foreslås oppsatt ved Sørelva brøytestasjon. Videre bør en se på muligheten 
for dette ved avkjøring til Lønsdal Stasjon ved profil 4800, der det allerede finnes 
nødvendig infrastruktur. 
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5 Delstrekninger som bør vurderes spesielt 
 
5.1 Generelt 
 
Denne hovedoppgaven skal fungere som et forprosjekt til den videre planleggingen. Det 
er derfor naturlig å ha med dette avsnittet for å peke på delstrekninger som bør 
diskuteres spesielt i den videre planleggingen. Det er også en fin anledning for å 
begrunne valg av løsninger, men også og peke på ulike forhold som denne oppgaven ikke 
lykkes i å gi svar på. 
 
 
 
5.2 Profil 1550 – 1750 
 
Omkring dette profilet ligger dagens veg tett opptil elvebredden på østsiden og 
jernbanen på vestsiden, der minstekravet til avstand mellom vegbane og jernbane ikke er 
innfridd (figur 14). Forslag til løsning i denne oppgaven er å fylle ut et parti av elva slik at 
nevnte minstekrav ivaretas. 
 
Et annet alternativ er å legge den nye vegen på en lav bru, eller myrbru [2, s.75] over elva 
rundt dette profilet. På den måten kan inngrepet i elva minimaliseres samtidig som en 
kan legge vegen lenger vekk fra jernbanen. Brua vil også kunne tilføre landskapet en 
ekstra kvalitet rent estetisk dersom den utformes på en god måte.  Dette er en mer 
kompleks løsning og samtidig mer tidkrevende, både i planleggings- og byggefasen, og er 
naturligvis mere kostbart enn å legge vegen på fylling. 
 
 
Figur 14. Dagens situasjon ved profil 1550 – 1750. [12] 
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5.3 Profil 2900 – 3200 
 
Her går dagens veg i et krapt høybrekk der det er en avkjørsel til adkomstveg. 
Undergrunn består av løsmasser, og dybde til fjell er ikke kjent. 
Med den foreslåtte løsningen, som skjærer gjennom høybrekket, kan en få utfordringer 
med trafikkavviklingen i anleggsperioden. Samtidig må adkomstvegen legges om.  
 
Det ble her vurdert å sette inn et høybrekk. Dette vil gjøre trafikkavviklingen enklere, 
men vil representere et brudd i den gode veggeometrien som det ellers er lagt opp til. 
Dette kan representere en trafikkfare ettersom bilistene vil forvente ensidig og 
forutsigbar linjeføring, og avpasse farten etter dette. 
 
Et annet alternativ er å flytte veglinjen lenger mot øst. Dette vil gjøre det nødvendig å 
innløse minimum en hytte, og en må i tillegg forskyve linja relativt langt for å oppnå en 
god effekt. 
 
Et tredje alternativ er å heve linja i et langt strekk ved å konstruere en stor 
høybrekkskurve. Dette vil bidra positivt i ønsket om massebalanse, men vil påvirke et 
stort område der veglinja er godt tilpasset terrenget. 
 
 
5.4 Profil 4050 – 4340 
 
Rundt dette profilet ligger den nye veglinja parallelt og adskilt fra trafikken i et langt 
strekk slik at forholdene ligger til rette for god trafikkavvikling under anleggsperioden. 
Dette med unntak av profil 4050 – 4340. Her består grunnen av fast fjell og det er 
nødvendig å fjerne et høybrekk som ikke imøtekommer geometrikravene. Ettersom 
topografien er relativt flat i dette området bør forholdene ligge til rette for at en her kan 
legge trafikken på midlertidig omkjøringsveg. 
 
Å flytte linja lenger øst er vurdert, men virker uaktuelt fordi den lange rettlinjen ikke kan 
flyttes på ved endene ettersom det her stilles krav om nøyaktig linjeføring for å unngå 
privat grunn og nærføring til elva. 
 
5.5 Profil 7300 – 8500 
 
I detaljplanen fra 1994 foreslås det at den nye vegen legges på østsiden av dagens veg, 
og dette foreslås også i denne oppgaven. Dette vil gi inngrep i elva samtidig som det kan 
være utfordrende med trafikkavvikling i anleggsperioden.  
Alternativet er å legge vegen på vestsiden. Ved å velge dette alternativet unngås inngrep 
i elva, men det vil medføre betydelige sprengningsarbeid og masseoverskudd som må 
deponeres (figur 15). I tillegg kan det bli utfordrende med trafikkavviklingen i 
anleggsperioden også her. 
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Det kan tilføyes at elva har bredt seg utover her, og den delen av elva som det er aktuelt 
fylle igjen var tørrlagt under befaringen i smelteperioden i mai. Som i det foreslås i 
avsnitt 5.2 kan det også her muligens være aktuelt å legge vegen på myrbro for å spare 
elva mest mulig.  
 
Figur 15. Sett fra profil 7600 i retning minkende profilnummer [12]. Et vestlig alternativ vil 
gi betydelig masseforflytning. 
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6 Forenklet kostnadsoverslag 
 
Forenklet løpemeterpris baseres på kostnadsoverslag fra et lignende prosjekt på E6 i 
Dunderlandsdalen. Her er det hensiktsmessig å sammenligne pga. nærhet rent geografisk 
sett, samtidig som problemstillingene og forholdene er lignende i Saltdal og 
Dunderlandsdalen15. Resultatene blir: 
 
Løpemeterpris veg : 20 000 kr/meter 
Løpemeterpris bru: 350 000 kr/meter 
 
Antall meter veg: 13571 m 
Antall meter bru: 35 m 
 
 Forenklet Kostnadsoverslag: 283,7 mill. kr 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
15 Lars Petter Kaski. 8.5. 2013 
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7 Videre arbeid 
 
Det videre arbeidet for gjennomføringen av prosjektet gjøres i henhold til normal 
planleggingsprosess [14]. De ulike trinnene er illustrert i figur 16. Det første steget er å 
varsle oppstart av planleggingsarbeidet og gå i gang med utarbeidelse av planprogram. 
Planprogrammet angir formål, rammer og premisser i det videre arbeidet, og hvilke 
trasealternativer som skal utredes. 
 
Dette arbeidet resulterer i en kommunedelplan der overordnede prinsipper for 
vegbyggingen blir bestemt, eksempelvis valg av trase, vegstandard og byggegrenser. I 
dette trinnet foretas det ofte konsekvensutredning. 
 
Når kommunedelplan er vedtatt, utarbeides det en reguleringsplan. Dette er en mer 
detaljert beskrivelse av vegens utforming, og inneholder bestemmelser om blant annet 
gang og sykkelveger, støytiltak og områder for deponi samt prinsipper for 
vannavrenning. Vedtatt reguleringsplan er ekspropriasjonsgrunnlag for grunnerverv.  
 
 
Figur 16. Illustrasjon av planprosessen. Figuren viser også at det er enklere for andre 
interessenter å påvirke prosjektet tidlig i planleggingen. 
 
Denne hovedoppgaven griper inn i flere trinn i planleggingsprosessen. Det videre 
arbeidet i prosjektet vil først og fremst bestå i å diskutere om dette forslaget, og 
eventuelt se på hvilke endringer som bør foretas i den videre planleggingen. Det er 
spesielt to viktige prinsipper som må avklares før arbeidet med reguleringsplan: 
 
1) Massebalanse.  
I dette forslaget legges det opp til en god linjeføring. Ved å velge en krappere 
kurvatur er det mulig å tilpasse vegen bedre til landskapet slik at masseforflytning 
kan begrenses. På den andre siden er det her snakk om E6, og det er viktig å huske 
på at vegen skal dimensjoneres også for fremtiden. 
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2) Bygge den nye vegen parallelt med dagens veg eller oppå dagens veg? 
I dette forslaget legges det opp til at den nye vegen legges parallelt med dagens veg 
der dette synes hensiktsmessig. Dette skyldes i hovedsak ønsket om effektiv 
trafikkavvikling i anleggsperioden. Den gamle vegen har en kurvatur som er langt 
dårligere enn dagens minstekrav, og det er derfor vanskelig å bygge oppå dagens veg 
over lengre strekninger. Ved å bygge parallelt har en større mulighet til å bli kvitt 
overskuddsmasse og samtidig tilrettelegge for bedre trafikkavvikling under 
byggeperioden. På den andre side fører dette naturligvis til større arealbruk.   
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8 Konklusjon 
 
Denne besvarelsen har presentert et forslag til utformingen av ny E6 mellom Sørelva og 
Junkerdal. Det er samtidig pekt på spesielt utfordrende strekninger der alternative 
løsninger er presentert.  
 
Denne besvarelsen illustrerer at vegplanlegging er en kompleks oppgave der 
planleggeren må prioritere, og finne gode kompromisser mellom en rekke hensyn satt 
opp mot hverandre. Planleggingen av ny E6 mellom Sørelva og Borkamo startes trolig 
høsten 2013, og det har derfor vært et viktig mål at denne oppgaven skal fungere som et 
godt utgangspunkt for diskusjon og beslutningstaking i den videre planleggingsprosessen. 
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